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L 1 invention a pour objet des perf ectionneraents aux pneu- 
matiques a ceinture de soramet destines en particulier a 1'equ.ipe- 
ment des veliicules routiers a conduite rapide . 

Du fait de 1 1 augmentation des performances des veliicules 
automobiles, les exigences relatives aux pneuinatiqu.es deviennent 
plus severes, notamment en ce qui concerne les qualites de roule- 
ment et la resistance aux deteriorations sur des pare ours prolonge 
a vitesses elevees. La tendance actuelle d'utiliser sur des voi- 
tures rapides des pneus a ceinture a section basse dans lesquels 
le rapport de la hauteur sur la largeur du boudin est egal ou 
inferieur a 0,8 repond en partie a ces exigences, Toutefois 9 dans 
les pneus ou la ceinture est constitute de plusieurs nappes d.e 
tissu en cables textiles ou metalliques s'etendant uniformement 
suivant une largeur approximativeraent cgale a la largeur de la 
surface de roulement, les decheances prematurees ont souvent pour 
origine des decolleraents survenant a l'endroit des bords de la 
ceinture ou les contraintes et les echauf f ements en service sont 
plus importants que dans les autres parties du pneu. On a done 
cherche a renforcer par divers moyens les zones laterales de la 
ceinture en y ejoutant des elements de renforcement supplemen- 
taires . Cependant en plus de la complication resultant de 1 1 apport 
de ces elements suppleraentaires, 1' ensemble du soramet du pneu. est 
ainsi rendu plus raide au detriment de certaines qualites telles 
•que le confort, 1 1 echauf feraent en service, la Vitesse liraite 
d f adherence en virage . 

Dans le but general d f ameliorer les diverses proprietes 
de roulement et la resistance de ces pneumatiques a ceinture , 
1 ! invention propose ,. dans le cadre des pneumatiques a section 
basse, de realiser la ceinture de sommct avec une partie centrale 
mince, rcsistante a l 1 extension circonf erentielle raais tres souple 
dans le sens radial et dans le sens transversal, cette partie cen- 
trale etant prolongee de chaque c3te, a 1 1 emplacement des epaules 
du pneu par des parties laterales epaisses constitutes d'un me- 
lange caoutchouteux relativcraent homogene presentant un module 
d'elasticite tres eleve dans le sens circonferentiel. 
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Des exomples de realisation de i» invention sont decrits 
ci-apres en reference aux dessins ci-joints dans lesquels les 
figures de 1 a 10 sont des vues en coupe transversale de pneuma- 
t ique . 

Ces pneumatiques comprennent une carcasse 10 constituee 
d'une ou plusieurs nappes de tissu "cord", sans trame ou a trame 
legere, en cables de rayonne, nylon, polyester, fibre de verre 
ou metal, ces cables etant orientes suivant des plans raeridiens 
du pneumatique. Les bords 1 1 des nappes de carcasse sont replies 
autour des tringles 12 des bourrelets. Cette carcasse est recou- 
verte sur les cfites par les bandes de flanc 13 et elle porte a 
son sommet une ceinture Ik inextensible dans le sens circonferen- 
tiel. La ceinture est surmontee de la bande de roulement 15 qui 
presente les sculptures appropriees a 1« utilisation du pneu. 

La forme des pneus illustres est la forme de la section 
des pneus a l'etat non gonfle, c'est-a-dire la forme de moulage . 
Elle s'apparente a la forme caracteristique des pneus a profil 
bas oil le rapport de la hauteur sur la largeur est egal ou infe- 
rieur a 0,8 avec une surface de roulement sensiblement plate ou 
peu bombee dans le sens transversal. Du fait de 1 ' inextensibilite 
circonferentielle de la ceinture. Ik cette forme ne varie guere 
lors du gonflage des pneus. 

Suivant 1» invention, la ceinture 14 de ces pneus comprend 
une partie centrale 14, relativement mince, prolongee de cheque 
c8te par des parties laterales epaisses lk z constituees d-un me- 
lange caoutcbouteux bomogene a module d'elasticite tres eleve au 
moins dans le sens circonf erentiel . 

L» ensemble de la ceinture 14 s'etend transversalement 
suivant une largeur superieure a la largeur L de la surface de 
roulement et sa surface inferieure est appliquee directement sur 
le sommet de la carcasse avec lequel elle est en contact continu 
d'un bord a 1' autre. La partie centrale mince 14, presente elle- 
meme une largeur 1 nettement inferieure a L et qui peut etre 
comprise entre la moitie et les deux tiers de L. Cette partie cen- 
trale presente une 4paisseur sensiblement uniforme tandis que les 
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parties laterales 1** 2 sont amincies de chaque cote pour se raccor- 
der progressivement a la partie centrale et aux parties arrondies 
de la carcasse 10 correspondante aux epaules du pneu. L'epaisseur 
maximum des parties laterales 14 2 est telle que ces parties sont 
situees un peu en dessous du niveau 16 des parties en creux de la 
sculpture de la bande de roulement 15. 

Dans le cas de la figure 1 la partie centrale 14 de la 
ceinture Ik est obtenue d'une seule piece par boudinage avec les 
parties laterales epaisses 14 2 , l« ensemble de la ceinture 14 cons- 
tituant ainsi une bande profilee a bords epais faite avec la merae 
melange caoutcnouteux a module d 1 elasticite tres el eve. Dans le 
cas de la figure 2 la partie centrale 14, est une bande mince et 
plate bordee de deux bandes profilees boudinees Cet assembla- 

ge peut etre realise soit lors du boudinage soit lors de la confec- 
tion du pneu mais dans l'un ou 1 1 autre cas ces differentes parties 
sont soudees ensemble lors de la vulcanisation du pneu. Dans le cas 
de la figure 2 cependant les parties 7^ et 14 2 peuvent etre cons- 
titutes de melanges caoutcnouteux de composition et de caracteris- 
tiques different es. Ainsi la bande centrale peut §tre en ixn raeV 

lange caoutcnouteux a tres haut module d 1 elasticite uniquement 
dans le sens circonf erentiel pour etre sensibleraent inextensible 
alors que son module d 1 elasticite dans le sens transversal est 
raoindre pour lui donner plus de souplesse radiale et transversals 
Les parties laterales epaisses 1** 2 sont aussi en un melange caout- 
cnouteux a tres liaut module d' elasticite dans le sens circonferen- 
tiel mais ce melange peut etre raoins anisotrope que celui de la 
bande centrale et presenter par consequent un haut module d' elasti- 
cite aussi dans le sens transversal. 

En variante la partie centrale mince l4 1 de la ceinture 
peut etre constitute d'une ou d'un petit norabre de nappes de cables 
souples orientes suivant une direction circonf erent ielle ou formant 
des angles faibles, inferieurs a 20°, par rapport au plan eqtaato- 
rial du pneu. Cette variante est illustree sur la figure 3. Dans 
ce cas la partie centrale 1^ est fonnee de deux nappes de cables 
17 qui peuvent se prolonger a l'interieur des parties laterales 
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epaisses ^k ^ pour une meilleure liaison avec elles. Etant donne 
que dans ce cas la resistance a 1> extension circonferentielle de 
la partie centrale est assuree essentiellement par les cSbles des 
nappes 17 on pent avoir interet, pour conserver une bonne souples- 
se radiale et transversale de cette partie centrale a noyer les 
ctbles de cos nappes dans un melange caoutchouteux a faible module 
d'elasticite. Dans le merae but on peut ecarter les cables au sein 
des nappes 17 pour que ces cables ne soient pas jointifs comme 
dans les nappes de cables usuelles. 

La figure 4 montre une autre variant e s ' apparentant a la 
precodente et dans laquelle la partie centrale l4 1 de la ceinture 
coraprend une nappe 18 de cables orientes circonf erentiellement 
forraant une bande mince et souple qui est encastree dans la sur- 
face inferieure d'une bande profilee en caoutchouc k haut module 
d- elasticity analogue a la bande profilee de la figure 1. La nappe 
de cables 18 est placee en contact direct avec la partie centrale 
du sommet de la carcasse 10. Elle peut se prolonger lateralement 
a l'interieur des parties laterales epaisses 14 2 . Les cables de 
cette nappe 18 peuvent aussi etre ecartes et etre calandres avec 
un melange caoutcbouteux relativement raou. 

La figure 5 montre une autre variante dans laquelle la 
ceinture 14 a bords lateraux epais 14 2 est associ^e avec des 
bandes profilees de caoutchouc 19 placees en dessous des parties 
laterales epaisses, c'est-a-dire a l'endroit des epaules du prxeu- 
matique. Ces bandes 19 sont placees sur le cote interieur de la 
carcasse 10 ou bien entre deux nappes de carcasse lorsque celle-ci 
comprend plusieurs nappes. Ces bandes 19 peuvent Stre utilisees 
aussi avec les realisations precedentes. 

Les formes de ceinture selon 1' invention, avec leur 
partie centrale mince et leurs parties laterales epaisses preset 
tent, par rapport au plan equatorial du pneu, un moment quadratique 
transversal beaucoup plus eleve que les ceintures classiques dont 
l'epaisseur est uniforme suivant toute leur largeur. Utilisees 
dans des pneus a profil bas , ces formes de ceintures permettent 
d'ameliorer sensiblement les qualites de roulement de ces pneus 
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on particulier sur les vehicules a conduitc rapide. Ces pneus pre- 
sentent une plus Grande rapidite de reponse aux sollicitations de 
changetnent de direction, une bonne stabilite sur leur trajectoire a 
grande vitesse ct une bonne resistance a la fatigue et aux dechean- 

5 ces ties bords do la ceinture en cas d 1 utilisation sur de lon/^ par- 
cours effectues a vitesse elevee. La partie ccxitrale mince et souple 
transversalement apporte de son cdt^ une ineilleure qiaaJ.ite d'amor- 
tissement transversal du pneu dans les sollicitations dynamiques de 
la direction co qui assure une meilleure adherence en virage . La 

0 souplesse radiale de cette partie centrale de la ceinture apporte 
en outre un meilleur confort sur les mauvaises routes a faible vi- 
tesse . 

D'autres realisations peuvent 6tre deduites des exeraples 
decrits precedemment . Ainsi la figure 6 raontre la section du sominet 
5 d'un pneu analogue a celui de la figure 1 rnais dans lequel les par- 
ties laterales epaisses 14 2 de la ceinture presentent des largeurs 
differentes e 1 et e 2 , la partie cpaisse la plus large e 2 etant situe 
du cdte de l'epaule qui se trouve vers l'exterieur lorsque le pneu 
est monte sur un vehicule. Le pneu presente ainsi une raideur radiale 
plus elevde du cdte exterieur, ce qui ameliore la teniae du vehicule 
dans les courbes. Un resultat similaire peut e\tre obtenu en utili- 
sant selon la figure 7 une seule bande profiloe en caoutchouc a. 
haut module 19 placee sous la partie laterals epaisse lk 2 situee 
.du cote exterieur du pneu moiite sur le vehicule. 

Les figures 8 et 9 montrent deux demi sections de pneu dans 
lesquels la ceinture a bords epais l4 2 selon 1 1 une ou I'autre des 
realisations de l 1 invention est associee avec au moins une bande de 
melange caoutchouteux a module d' elasticity elevec s'etendant dans 
la partie infericure des flancs conf ornemont au brevet francaJLs de 
la domanderesse n° 2.098.7^, ces bandes ayant pour effet d' auginca- 
ter la rigiditc t ransversale des flancs et done la stabilite late- 
rale du pneu. Dans le cas de la figure 3 cette bande 20 est placee 
a 1 1 exterieur de la carcasse 10 et reinplacc la partie inferioure de 
la bande de flanc usuelle 13 comprise cntre le bourrelet et environ 
la :;ii hauteur do la section du pneu. Une zone plus souple 21 est 
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raenagee entre cette bande 20 et le bord epais 14., do la ceinture , 
cotte zone etant constituee de la partie correspondante de la 
carcasse 10 recouverte a cct endroit avec du melange caoutchoutoux 
presentant le module d'elasticite rclativement faible des baades 
de flancs, soit environ 15 kg/cm2 k lOO £ d'allongeraent. En fonc- 
tioimemont du pneu la flexion des flancs est local isoe principa- 
lement dans cette zone souple chamiere 21. Dans le cas de la fi- 
gure 9 on conserve la bande de flanc habituelle 13 et l'on ajoute 
la bande en caoutchouc a haut module 22 sur le c8te interieur do 
la carcasse 10 en rescrvant encore une zone chamiere sellable 21. 
Les constructions de pneus illustrees sur les figures 8 et 9 peu - 
vent etre symetriques ou dissym^triques et dans ce dernier cas la 
bande en caoutchouc a haut module est placee de preference sur le 
flanc du pneu qui est tourne vers l'exterieur du vehicule. 

Dans le cas ou les bandes de raidissement des flancs telles 
que 20 ou 22 constituent des elements distincts des parties latd- 
rales epaisses 14., de la ceinture de sommet 14 ou des bandes 
d'epaule 19, elles peuvent etre en un melange caoutchouteux pre- 
sentant des compositions et/ou des caracteristiques elastiques 
quelque peu diffcrentes de ces dernieres. Ces bandes 20 ou 22 
presentent neanmoins un module d'elasticite relativeraent elevo , 
soit un module a 100 £ d' allongement qui est de l'ordre de 40 a 
80 kg/cra2 pour dormer aux flancs du pneu la rigidite transversale 
recherchee . 

Les bandes 20 peuvent cependant rejoindre les bords epais 
de la ceinture et faire corps avec eux, auquel cas elles sont 
constitutes du/meTange caoutchoutcux que ces bords 14 . Un cas 
particulier de cette caracteristique est illustre suAa figure 10 
ou l'on voit que les bandes de flanc 20 sont prolongees jusqu'aux 
bords epais 14., en cStant toutefois am^rcies dans la zone situee 
entre les epaulements et la partie de plus grande largeur de la 
section pour former a cet endroit une zone de flexion prefcren- 
tielle des flancs. Si la ceinture 14 est elle-merae constituee 
entierement en un m&me melange caoutchouteux comrae dans la figure 1 
!• ensemble de la ceinture 14 et des bandes de flancs renforcees 20 
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peut etre constifcueo par une seule bandc profiloe obtenue par 
exemple par boudinago. Solon une autre variant e non. representee 
lcs bandes dc reiiforceaent intdrieures 22 de la figure 9 pourraicnt 
rejoindre des bandos d'epaule telles que les baudes 19 de la 
figure 3, avec une partie amincic intermcdiaire . 

Les melanges caoutchouteux utilises pour les parties late- 
rales dpaisses l4 g de la ceinture et eventuellement pour la 
partie contrale 14^ et pour les bandes profilees d'epaule 19 sont 
des melanges honogenes ou relativement hono genes qui presentcnt 
a I'dtat vulcanise de tres hauts modules d'elasticitd c'est-a- 
dire a tenacite et a resistance a 1' extension beaucoup plus ele- 
veo que les melanges classiques courarameni^itilises dans 1« Indus- 
trie des pneumatiques. Cette haute tenacite peut etre cxprimee 
en particulicr par les .-nodules d'elasticite aux faibles allonge- 
ments qui sont plus reprdsentatif s des conditions dans lesquelles 
ces melanges travaillent dans le pneu et 1 ' on considere ici que 
ces modules d'elasticite doivent etre notablement superieurs a 
15 kg/cm2 pour uii allongement de 10 <,i. Des resistances de cet 
ordre peuvent etre obtenues en incorporant dans les mdlanges caout- 
chouteux des charges speciales tres renforcantes et/ou des fibres 
fines de textile, de metal ou dc verre. Par exernpie des fibres 
tres fines de verre, de nylon ou de coton ayant un diacietre de 
l'ordre do 0,03 mm peuvent §tre incorporees assez facilement 
dans le caoutchouc pour donner des mdlanges relativement homo- 
genes dans lesquels les fibres constituent un reseau renforcant 
tres tcnu. Conme charge specialo tres renforcante on peut utiliser 
on particulier des polyoldlines a tres haute masse raoloculaire, 
dgale ou superieure a environ 500.000, telles que le polyethylene 
ou le polypropylene isotactiquc. Les melanges caoutchouteux ren- 
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forces dec rits dans la demande de brevet n« 71 303^6 du 19 Aout 
1971 au non de la demanderesse ou dans le certificat d' addition 
n> 72 46284 annexe le 26 Decembre 1972 a cette demande peuvent 
convenir particulierement pour les ceintures selon l a presente 
demande car ces melanges peuvent presenter les hauts modules d'e- 
lasticite desirables pour ces applications. 

D« autre part et corarae deja indique plus haut , il peut 
etre suffisant et meme desirable pour ^ ,uu du la partie centrale 
mince 14, de l a ceinture que ces melanges caoutchouteux presentent 
une haute tenacite seulement dans le sens circonf erentiel de la 
ceinture, le module dans le sens transversal etant alors moins 
eleve pour conserver a la partie centrale une meilleure souplesse 
transvorsale. De tels melanges anisotropes peuvent etre obtenus 
assez facilement en les malaxant sur des appareils tels que des 
melangeurs a cylindres ou en les profilant dans une fiJ^e de 
boudineuse de facon a obtenir une certaine orientation longitudi- 
nale des particules de polyolefines et/ou des fibres fines incor- 
porates auxdits melanges. Des exemples de melanges caoutchouteux 
convenables sont indiques ci-apres : 

Bxemple 1 : on utilise pour la confection des bandes 
profilees epaisses 14 2 de la ceinture un melange caoutchouteux: 
comprenant pour 100 parties de caoutchouc naturel , de ko k 80 
parties en poids de noir de carbone et de 2 5 a kO parties de poly- 
propylene isotactique a masse moleculaire egale ou superieure a 
500.000. Le melange est opere a cbaud k 1 7 0«C dans un melangeur 
Bambury puis repris sur un melangeur a cylindres pour y incorporer 
les agents de vulcanisation. Le melange est mis en forme de bandes 
profilees U» 2 utilisees pour la confection des parties laterales 
de la ceinture 14. Une fois vulcanise ce melange presente un module 
d'elasticite a 10* d' allongeraent qui est de 1-ordre de 30 a 60 kg/ 
cm2 dans le sens longitudinal selon la teneur en charges renfor- 
cantes. Le module d'elasticite dans le sens transversal est environ 
trois fois moindre. 

En variante on peut ajouter a ces melanges de 5 a 10 de 
fibres textiles fines pour obtenir des modules plus eleves. 
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Bxcmple 2 : on utilise pour la confection de la partie 
cent rale mince I**, de la ceinture ou pour la confection de 1 ' en- 
semble de la bande constituant la ceinture, un melange caoutchou- 
teux coraprenant pour 100 parties de caoutchouc naturel ou synthe- 
tique, de ko a 80 parties en poids de noir de carbone et de 10 a 
50 parties en poids de polyethylene a masse moleculaire d' environ 
800.000. Le melange est opere a chaud sur un raelang-eur a cylindres 
a environ 150«C et on ajoute les agents vulcanisants en fin d» ope- 
ration. On extrait du melangeur des bandes que l'on refroidit sous 
tension et que l'on utilise ensuite pour la confection de la par- 
tie centrale de la ceinture. Une fois vulcanises* les bandes pre- 
sented un module d'elasticite longitudinal a 10 % d' allongeraent 
de l'ordre de 1000 a 2000 kg/cm2 et un module d'elasticite trans- 
versal a lOO * d'allongeraent de 1 » ordre de 30 kg/c ra2 seuleraent 
soit un degre d'anisotrope tres eleve. 
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REVINDICATIONS 

1°) Pneuraatique a section basse et a ceinture de renfor- 
cement placee entre la bande de roulement et. le sominet de la car- 
casse et s ■ etendant transversalement suivant une largeur egale ou 
superieure a la largeur de la surface de roulement caractorise par 
ce que la ceinture est constitute essent iellement d'une part d'une 
partie centrale mince resistante a 1» extension circonf erentielle 
mais tres souple dans le sens radial et dans le sens t ransversal , 
et d' autre part de deux parties laterales epaisses prolongeant la 
partie centrale et constitutes d'un melange caoutcnout eux homogrene 
a module tres eleve dans le sens circonf erentiel . 

2«) Pneumatique selon 1 dans lequel la partie centrale 
mince de la ceinture est aussi en melange caoutchouteux homogene 
a tres haut module d'elasticite dans le sens circonf erentiel . 

3*) Pneumatique selon Z dans lequel la partie centrale 
mince de la ceinture presente un faible module d'elasticite dans 
le sens transversal . 

4 # ) Pneumatique selon 1 et 2 dans lequel la partie cen- 
trale et les parties laterales de la ceinture sont constitutes 
d'une seule bande profilee en un meme melange caoutcnout eux homo- 
gene a tres haut module d'elasticite seulement dans le sens circon- 
f erentiel . 

5 # ) Pneumatique selon 1 dans lequel la partie centrale 
mince de la ceinture comprend une nappe ou un petit nombre de 
nappes de cables souples orientes suivant une direction circonfe- 
rentielle ou forraant des angles faibles par rapport a la direction 
circonf erentielle. 

6") Pneumatique selon 5 dans lequel la ou les nappes 
formant la partie centrale mince de la ceinture sont constitues de 
cables souples espaces noyes dans une couche de melange caoutchou- 
teux a faible module d'elasticite. 
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7°/ Pncumatique selon 1 • une cies revondications 5 ou 6 
uans loquel la ou lcs nappes do cables souples ferment une bandc 
mince encastrte dims la surface inferieure do la bandc prolilee 
en caoutchouc k huut module a ' c-lasticite . 

8°/ Pneumatique scion 1 ' me des rcvendications proce- 
deutes, dans lequel los bords do la partie centrale dc la cein- 
ture sont P rolo.n G cs a l'intorieur des pal-ties latorales epaisses. 

9°/ Pneumatique solon 1 ' une des rcvendications prece- 
dentos dans lequel la partie centrale mince dc la cointure prd- 
sonte une largeur transversale comprise entrc environ la moitie 
et les deux tiers de la largeur de la surface de roulement. 

10°/ Pneumatique selon 1 » une des revendications de 1 a 9 
et dans lequel une des parties laterales epaisses de la ceinture 
presonte une largeur plus grande que celle de 1' autre partie 
latorale. 

11°/ Pneumatique selon 1 ' une des rcvendications prece- 
dentes et comprenant en outre au raoins une bande profilee a. 
haut module d- elasticity dans le sens circonf erentiol , placee 
sous la nappe oxterieure de carcasse et a l'endroit de l'epaule 
du pneumatique. 

12V Pneumatique selon 1 ■ une des revendications precedentes 
et dans lequel au moins un des f lane a de la carcasse est revetu 
d'une bande de raidissement en melange caoutchouteux a module 
d" elastic ite elevo. 

13°/ Pneumatique selon la revendication 12 dans lequel 
la bande de raidissement du flanc est arretee cn-deca de la partie 
latorale epaisse correspondante de la ceinture pour former en 
haut du flanc une zone de souple de flexion. 

14°/ Pneumatique selon la revendication 12 dans lequel 
la bande de raidissement du flanc est rcliee a la partie latorale 
epaisse correspondante de la cointure par une partie mince 
formant zone de flexion. 
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15°/ Pnoumatique selon l'tme des revindications precedent* 
dans lequel le melange^aoutchouteux a haut module d' elasticity 
comprend une charge renforcante constitute au moins en partie 
par une polyolefine a tres haute masse moleculaire et/ou des 
fibres fines disperses , le module d' elasticity de ce melange 
etant superieur a 15 kg/cm2 pour un allongeraent de 10 £ , au 
moins dans le sens circonf erentiel de la ceinture. 
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Fig. 10 
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@ Fahrzeugreifen. 

(57) Fahrzeugreifen mit einer ein- oder mehriagigen Radialkarkasse. einem Gurtel und einem Laufstreifen. 
Zwischen dem Laufstreifen und dem Gurtel ist zumindest eine Gummilage (5) angeordnet, die mit 
Fasern. deren Hauptorientierungsrichtung mit der Umfangsrichtung ubereinstimmt. verstarkt ist. Die 
Fasern sind thermisch schrumpfbare Fasern in der Form von Stapelfasern (7). 
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Die vorliegende Erfindung betrifft einen Fahrzeugreifen mit einerein- odermehrlagigen Radialkarkasse, 
einem Laufstreifen und einem zwischen der Radialkarkasse und dem Laufstreifen angeordneten Gurtel mit 
insbesondere mindestens 2 Gurtellagen mit in jeder Lage parallel zueinander verlaufenden Festigkeitstragern 
aus Stahl oder aus einem textilen Material und mit zumindest einer zwischen dem Laufstreifen und dem Gurtel 
5 angeordneten Gummilage, die mit Fasern verstarkt ist, deren Hauptorientierungsrichtung mit derUmfangs- 
richtung ubereinstimmt. 

Zur Verbesserung der Schnellauffestigkeit und der Dauerhaltbarkeit von Gurtelkonstruktionen ist es bei 
Radialgurtelreifen Stand der Technik, bei der Konfektion der Reifen das Gurtelpaket, welches ublicherweise 
aus 2 bis 3 Lagen von gummierten Korden, insbesondere Stahlkorden, besteht, mit einem gummierten Nylon- 

w gewebe, der Nylonbandage abzudecken. Diese Nylonbandage besteht ublicherweise aus in Umfangsrichtung 
des Reifens umlaufenden, in sogenannter Nullgradlage orientierten parallelen Nylonkorden. Bei der Vulkani- 
sation des Reifens schrumpft das Nylon (Heift-Schrumpf) und baut urn den Gurtel Spannungen auf, die ins- 
besondere die Gurtelkanten niederhalten und solcherart Kantenlockerungen des Gurtels hintanhalten. Neben 
der Verbesserung der Schnellauffestigkeit wirkt die Nylonbandage auch dem Eindringen von Steinen entgegen 

15 und verbessert somit die Dauerhaltbarkeit des Gurtels im praktischen Einsatz. Die Nylonbandage verlauf t da- 
bei entweder uber die Gesamtbreite des Gurtels unter Abdeckung der seitlichen Gurtelkanten oder besteht 
aus zumindest zwei Streifen, die jeweils die Gurtelkanten abdecken. 

Aus einer Anzahl von Patentdokumenten ist es ferner bekannt, im Gurtelbereich eines Reifens Gummila- 
gen vorzusehen, die Kurzfasern bzw. Stapelfasern enthalten. So wird beispielsweise in der EP-A 03726 77 vor- 

20 geschlagen, anstelle herkommlicher Gurtellagen Gummilagen zu verwenden, in denen kurze Fasern enthalten 
sind. die in einer Vielzahl paralleler Reihen angeordnet sind und Stiicke von Einzetf ilamenten sind, wobei das 
Filamentmaterial Nylon, Rayon, Polyester, Baumwolle, Metall. Aramid oder Glas sein kann. Das bevorzugte 
Material sind Baumwollfasern mit einem Durchmesser von ungefahr 0,076 mm und einer Lange bis zu 1 ,27 
cm. In den einzelnen Gurtellagen konnen nun diese Fasern entweder samtlich in Umfangsrichtung oder samt- 

25 lich quer zur Umfangsrichtung orientiert werden. 

In der CA-A 889677 sind Gurtellagen vorgeschlagen, die als Festigkeitstrager kurze Kordteile beinhalten, 
die parallel zueinander ausgerichtet sind und in Reihen angeordnet sind, so dad innerhalb einer Reihe die be- 
nachbarten Enden dieser Kordteile miteinander fluchten. Diese Kordteile konnen in eine Gummimatrix einge- 
bettet sein, in der in einer bestimmten Richtung orientierte Filamente oder Fasern enthalten sind. Sowohl die 

30 Kordteile als auch die Fasern konnen aus Rayon, Nylon, Polyester, Baumwolle, Glas oder Metall bestehen. 

In der AT-B 315656 wird ein Verstarkungselement fur Luftreifen vorgeschlagen, das als Verstarkungsma- 
terial mineralische Fasern, insbesondere Glasfasern, enthalt, deren Lange hochstens 1 mm betragt. Auch aus 
der AT-B 322390 ist es bekannt, eine Verstarkungseinlage fur den Gurtelverband eines Fahrzeugreifens vor- 
zusehen, die richtungsorientierte Glasfasern enthalt. Schlieftlich ist in der US-A 3918506 geoffenbart, im Gur- 

35 telverband, beispielsweise zwischen herkommlich gestalteten Gurtellagen, eine zusatzliche Lage, die mit 
Kurzfasern aus Glas versehen ist, anzuordnen. 

Die bisher bekannten Losungen konnten sich in der Praxis nicht durchsetzen, da sie allem Anschein nach 
den Erwartungen hinsichtlich Verbesserung der Haltbarkeit von Gurtelkonstruktionen nicht entsprechen konn- 
ten. 

40 Hier setzt nun die Erfindung ein, deren Aufgabe darin besteht, einen in der Praxis vorteilhaften Einsatz 

von Stapelfasern im Unterbau des Reifens vorzuschlagen. Gelost wird die gestellte Aufgabe erf indungsgemaft 
dadurch. daft die Gummilage bzw. die Gummilagen aus einer Kautschukmischung hergestellt ist bzw. sind. 
die 5 bis 50 Gewichtsteile. bezogen auf 100 Gewichtsteile Kautschuk in der Mischung, thermisch schrumpf- 
barer Fasern in Form von Stapelfasern enthalt bzw. enthalten, deren Lange 5 bis 50 mm, insbesondere 1 0 bis 

45 30 mm, betragt. 

Es hat sich uberraschenderweise herausgestellt, dad durch eine oder mehrere derartige Gummilagen die 
herkommliche Nylonbandage auf technisch gleichwertige Art und Weise ersetzt werden kann. Von Bedeut u ng 
ist dabei, daft durch den hohen Anteil an Stapelfasern und durch den Einsatz von relativ langen Stapelfasern 
schon in der unvulkanisierten Mischung eine Art verfilztes Vlies von Stapelfasern entsteht, welches durch die 
50 Weiterverarbeitung die gewunschte Hauptorientierung in Umfangsrichtung des Reifens erhalt. So ist es mog- 
lich, daft bei der Vulkanisation durch den dabei stattfindenden Heift-Schrumpf der Fasern die gewunschten 
Spannungen aufgebaut werden. 

Dabei hat es sich als besonders vorteilhaf t herausgestellt, wenn der Anteil der Stapelfasern 30 bis 60 Ge- 
wichtsteile, bezogen auf 100 Gewichtsteile Kautschuk in der Rohmischung, betragt. 
55 Bei einer bevorzugten Ausf uhrungsform der Erfindung werden Stapelfasern unterschiedlicher Langen ver- 

wendet. Diese Maftnahme unterstiitzt die Verarbeitbarkeit der unvulkanisierten Mischung. 

Die Vliesbildung wird dadurch gunstig beeinflluftt, wenn das Verhaltnis Lange zu Breite der Stapelfasern 
mindestens 75 betragt. 
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Als thermisch schrumpfbares Fasermaterial kommt ferner bevorzugt ein Polyamid, insbesondere Nylon 6 
oder Nylon 6.6 oder ein Polyester, insbesondere ein Terephthalat, in Frage. 

Im Sinne der Vermeidung von Produktionsabfallen ist es ferner gunstig, wenn als Stapelfasern zerhackte 
bzw. zerschnittene. ungummierte oder gummierte, jedoch unvulkanisierte Schneidabfalle eingesetzt werden. 
5 Zur Gewahrleistung der Haf tung der Stapelfasern in der fertigen Gummimischung ist es von Vortei! . wenn 

die Stapelfasern in Tauchlosungen bekannterArt vorbehandelt werden. Alternativ dazu kanndieRohmischung 
fur die Gummilage Zusatzstoffung zur Forderung der Gummi-Textilhaftung enthalten, insbesondere phenoli- 
sche Zusatzstoffe. wie beispielsweise Resorcin oder resorcinhaltige Harze sowie Methylendonatoren wie 
beispieslweise Hexamethylentetramin oder Hexamethylolmelamin. 
w Die Orientierung der Stapelfasern in der Mischung erfolgt verfahrenstechnisch auf einfache Weise, indem 

diese Orientierung durch Kalandrieren oder durch Extrusion der Staplefaser-Mischung erfolgt. 

Im nachsten verfahrenstechnischen Schritt konnen die durch Extrusion oder Kalandrieren hergestellten 
Profile mit dem Laufstreifenprofil vordoubliert werden. Eine weitere, einfache Weiterverarbeitung der durch 
Extrusion bzw. Kalandrieren hergestellten Profile besteht darin, dafi diese Profile undoubliert einfach oder 
15 mehrfach auf die Gurtelkonstruktion gewickelt werden. 

Weitere Merkmale, Vorteile und Einzelheiten der Erfindung werden nun anhand der Zeichnung, die ein 
Ausfuhrungsbeispiel darstellt. naher beschrieben. Dabeizeigt Fig. 1 einen Teilquerschnitt durcheinen Gurtel- 
reifen in Radialbauart, Fig. 2 ein vergrdfcertes Detail aus Fig. 1 und Fig. 3 einen Teilquerschnitt durch eine 
nach der Erfindung gestaltete Gummilage. 
20 Der in Fig. 1 dargestellte Reifen weisteine Radialkarkasse 1 auf. die in herkommlicher Art und Weise durch 

Umschlingen von Wulstkernen 2 in Wulstbereichen verankert ist, sowie Seitenwande 3 und einen Laufst reifen 
6, der mit einem Laufstreifenprofil versehen ist. Zwischen dem Laufstreifen 6 und der Karkasse 1 ist ein in 
diesem Ausfuhrungsbeispiel zweilagiger Gurtel 4 angeordnet, wobei die Gurtellagen 4a. 4b aus in eine Gum- 
mischichteingebetteten Festigkeitstragern, beispielsweise aus Stahlkord, bestehen. die innerhalb einer Lage 
25 parallel zueinander verlaufen. Mit der Mittelumfangsebene des Reifens schliefien die Korde in diesen beiden 
Lagen einen Winkel. der insbesondere zwischen 15 und 25 Grad betragt, ein, wobei die Korde dieser beiden 
Lagen einander kreuzen. 

Wie aus Fig. 1 in Verbindung mit Fig. 2 ersichtlich ist, ist zwischen dem Laufstreifen 6 und der radial au- 
liersten Gurtellage 4a eine Gummilage 5 angeordnet. Die Gummilage 5 besteht aus einer Kautschukmischung, 

30 in der zwischen 5 und 50 Gewichtsteile. insbesondere zwischen 10 und 35 Gewichtsteile. bezogen auf 100 
Gewichtsteile Kautschuk in der Lage 5, thermisch schrumpfbarer Fasern in Form von Stapelfasern. die im we- 
sentlichen gleichmafcig in der Lage 5 verteilt sind. enthalt. Wie insbesondere aus Fig. 2 und Fig. 3 ersichtlich 
ist, sind die Stapelfasern 7 im wesentlichen in Reifenumfangsrichtung orientiert. 

Als thermisch schrumpfbares Fasermaterial kommen beispielsweise ein Polyamid, wie Nylon 6 oder Nylon 

35 6.6. oder Polyester, insbesondere ein Terephthalat, in Frage. Dabei konnen zerhackte bzw. zerschnittene Fa- 
sern bzw. Filamente, ungummierte oder gummierte, jedoch unvulkanisierte, bei der Reifenfertigunganfallende 
Schneidabfalle verwendet werden. Die Lange der Stapelfasern 7 sollte zwischen 5 und 50 mm. insbesondere 
zwischen 10 bis 30 mm betragen, wobei Stapelfasern 7 unterschiedlicher Langen eingesetzt werden konnen. 
Als besonders gunstig hat es sich herausgestellt, wenn das Verhaltnis Lange zu Breite der Stapelfasern mehr 

40 als 75 betragt. Die Dicke der Gummilage 5 wird mit der gewahlten Faserkonzentration abgestimmt. In einer 
dunnen Lage von 0.5 bis zu ca. 1,5 mm Dicke werden hohere Faseranteile eingebracht, in einer dicken Lage 
bis zu ca. 3,5 mm sind mit relativ niedrigen Faseranteilen gute Ergebnisse erzielbar. 

Durch die Verwendung von relativ langen Stapelfasern mit einem hohen Verhaltnis Lange zu Breite ent- 
steht in der unvulkanisierten Kautschukmischung, die in eine entsprechende Plattenform zur Verwendung als 

45 Gummilage 5 gebracht wird, ein verfilztes Vlies von Stapelfasern. welches bei der Vulkanisation des Reifens 
schrumpft und die gewunschten Spannungen liefert. 

Wie Fig. 1 zeigt wird der seitliche Auslauf 5a der Gummilage 5 vorzugsweise verlaufend gestaltet, so dali 
die Kanten der Gurtellagen 4a. 4b abgedeckt werden. Dadurch werden hohe Modulsprunge vermieden. Die 
Geometrie des Auslaufes 5a kann abweichend von der dargestellten Form gewahlt werden. Auch die sonstige 

50 Lagengeometrie der Gummilage 5 kann abweichend von der dargestellten sein, so kann insbesondere, im 
Querschnitt betrachtet, eine Profilierung derart erfolgen, daft im Abdeckbereich der Gurtellagen 4a. 4b eine 
hohere Lagendicke gewahlt wird. Es ist ferner moglich, die Gummilage 5 derart zu gestalten. daG in dem die 
Gurtelkanten abdekkenden Bereich eine hohere Stapelfaserkonzentration vorliegt als im sonstigen Gummi- 
lagenbereich. Herstellungstechnisch lalit sich diese Mafinahme beispielsweise dadurch verwirklichen. dafi ge- 

55 sonderte Randstreifen verwendet werden. 

Die Kautschukmischung selbst basiert auf Polymeren bzw. Polymeryerschnitten. wie sie fur Gurtela bdeck- 
mischungen ublich sind, und enthalt die ublichen Zusatzstoffe. Im folgenden ist ein B ispiel einer Kautschuk- 
mischung fur die Gummilage 5 angegeben, mit der sehr gute Ergebnisse im Reifen erzielt wurden: 
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Gewichtsteile 
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Naturkautschuk SMR 10 
Cis-1 ,4-Polybutadien 
RuG N326 
Kieselsaure gefullt 
Mineralol aromatisch 
Alterungsschutzmittel 
Zinkoxid 
Stearinsaure 
Resorcin 
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Hexamethylolmelaminhexamethylather 2,5 

Schwefel unloslich 6 

Benzothiazyl-2-<iicyclohexylsulfenamid (DCBS) 1 ,8 

Nylon-Aufpressung 10 mm Faserlange* 45 

•Verwendet wurde unvulkanisierter Schneidabfall einer Nylonbandage mit 30 Gewichtsprozent Nylon der Konstruklion 
940/2. Der SchneidabfaB wurde aul 1 0 mm Faserlange zerhackt und anschlieBend auf einem Watzwerx homogenisiert. 
Die AutpreBrrrischung im Schneidabfall ist rezeptmaBig gleich der obigen Rezeptur, enthart abef naturgemaB keinen 
gehackten SchneidabfaB. 
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Die Stapelfasern konnen zur Verbesserung der Haftung in der Gummimischung in bekannter Weise in ei- 
ner Tauchlosung vorbehandelt werden. Andererseits kann jedoch auch die Kautschukmischung fur die Gum- 
milage 5 mit entsprechenden Zusatzstoffen zur Forderung der Kautschuk-Stapelfaser-Haftung versehen wer- 
den. Dabei kommen insbesondere phenolische Zusatzstoffe, wie Resorcin oder resorcinhaltige Harze in Fra- 
ge, ferner auch Methytendonatoren, vor allem Hexamethylentetramin oder Hexamethyl-Methylol-Melamin. 

Die gewunschte Orientierung der Stapelfasern 7 kann durch Extrudieren der die Stapelfasern 7 enthalte- 
nen Kautschukmischung oder durch Kalandrieren erhalten werden. 

Die Weiterverarbeitung kann nun so erfolgen, da(i entweder die durch Extrudieren oder Kalandrieren ent- 
standenen Profile bzw. Platten mit dem Laufstreifenprofil vordoubliert werden oderdiese Profile oder Platten 
undoubliert einfach oder mehrfach uber die Gurtelkonstruktion gewickelt werden. 

Ferner ist es moglich, die Stapelfasermischung durch Extrudieren oder Kalandrieren in schmale streifen- 
formige Profile zu formen und diese in einem Wickelvorgang auf die Gurtelkonstruktion aufzubringen. Dieses 
Verfahren ist insbesondere bei einer dunnen Auslegung der Gummilage 5 gunstig. 

Es ist selbstverstandlich, dafi das Einmischen der Stapelfasern 7 als auch deren Weiterverarbeitung stets 
unterhalb einer Temperatur erfolgt, bei der kein vorzeitiges Schrumpfen der Stapelfasern 7 stattfindet. Erst 
bei der Vulkanisation des Reifens soli die fur die Schrumpfung der Stapelfasern 7 erforderliche Temperatur 
erreicht werden, da nur so sichergestellt ist, dafi im fertigen Reifen die gewunschten Spannungen aufgebaut 
werden. 

Die Gurtelabdecklage 5 kann nun, wie Fig. 1 zeigt, den Gurtel 4 inklusive dessen axial aufieren Kanten 
komplett abdecken. Es ist jedoch auch moglich, anstelle der komplett abdeckenden Lage 2 Streifen vorzuse- 
hen, die jeweils den Bereich der freien Gurtelkanten abdecken. 
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Patentanspruche 



1. Fahrzeugreifen mit einerein- odermehrlagigen Radial karkasse. einem Laufstreifen und einem zwischen 
der Radialkarkasse und dem Laufstreifen angeordneten Gurtel mit insbesondere mindestens 2 Gurt lla- 

5 gen mit in jed r Lage parallel zueinander verlaufenden Festigkeitstragern aus Stahl oderaus einem tex- 

tilen Material und mit zumindest einer zwischen dem Laufstreifen und dem Gurtel angeordneten Gummi- 
lage, die mit Fasern verstarkt ist. deren Hauptorientierungsrichtung mit der Umfangsrichtung uberein- 
stimmt, dadurch gekennzeichnet, daft die Gummilage bzw. die Gummilagen (5) aus einer Kautschukmi- 
schung hergestellt ist bzw. sind. die 5 bis 50 Gewichtsteile, bezogen auf 100 Gewichtsteile Kautschuk in 

io der Mischung, thermisch schrumpfbarer Fasern in Form von Stapelfasern (7) enthalt bzw. enthalten. de- 

ren Lange 5 bis 50 mm. insbesondere 10 bis 30 mm, betragt. 

2. Fahrzeugreifen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daft der Anteil der Stapelfasern 10 bis 35 Ge- 
wichtsteile. bezogen auf 100 Gewichtsteile Kautschuk in der Rohmischung, betragt. 

15 

3. Fahrzeugreifen nach Anspruch 1 oder Anspruch 2. dadurch gekennzeichnet. daft die Gummilage(n) (5) 
Stapelfasern (7) unterschiedlicher Langen enthalt bzw. enthalten. 

4. Fahrzeugreifen nach einem der Anspruche 1 bis 3. dadurch gekennzeichnet. daft das Verhaltnis Lange 
zu Breite der Stapelfasern mindestens 75 betragt. 

5. Fahrzeugreifen nach einem der Anspruche 1 bis 4. dadurch gekennzeichnet, daft das thermisch 
schrumpfbare Fasermaterial ein Polyamid. insbesondere Nylon 6 Oder Nylon 6.6 ist. 

6. Fahrzeugreifennach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dali das thermisch schrumpf- 
bare Fasermaterial ein Polyester, insbesondere ein Terephthalat. ist. 

7. Fahrzeugreifen nach einem der Anspruche 1 bis 6. dadurch gekennzeichnet. daft die Stapelfasern (7) zer- 
hackte bzw. zerschnittene, ungummierte Oder gummierte. jedoch unvulkanisierte Schneidabfalle sind. 

3 o 8. Fahrzeugreifen nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daft die Dicke der Gummi- 
lage (5) zwischen 0,5 bis 3,5 mm, insbesondere zwischen 1 bis 3 mm, betragt. 

9. Fahrzeugreifen nach einem der Anspruche 1 bis 8. dadurch gekennzeichnet, daft die Gummilage (5) die 
seitlichen Kantenbereiche des Gurtels (4) abdeckt. wobei vorzugsweise der Stapelfaseranteil in diesen 

35 Bereichen hoher ist als im sonstigen Gummilagenbereich. 

10. Fahrzeugreifen nach einem der Anspruche 1 bis 7. dadurch gekennzeichnet, daft die Stapelfasern (7) in 
Tauchlosungen bekannter Art vorbehandelt sind. 



11. Fahrzeugreifen nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet. daft der Rohmischung fur 
die Gummilage (5) Zusatzstoffung zur Forderung der Gummi- Textilhaftung beigemengtsind, insbeson- 
dere phenolische Zusatzstoffe, wie beispielsweise Resorcin Oder resorcinhaltige Harze sowie Methylen- 
donatoren wie beispielsweise Hexamethylentetramin oder Hexamethylolmelamin. 
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Fig. 7 
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